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A superposition steering system for a track 


vehicle includes an infinitely variable steering 
drive unit integrated with an engine driven 
mechanical steering input drive to provide a 
reduction in the amount of power to be 
transmitted by the variable steering drive to only 
20% of the total steering power The system 
includes a steering transmission having five 
epicyclic differential gears and five shift couplings 
with the differential gears and shift couplings so 
connected that for shifting from one operating 
speed to another, in each instance, only one shift 
coupling is required to be opened and another 
shift coupling required to be closed. Because of 
the small number of shift couplings, operating 
reliability is increased and shifting between 
various stages can take place quickly to provide 
high vehicle maneuverability. 
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@ Oberlagerungs-Lenkantrieb fur ein Gleiskettenfahrzeug 

Einer stufenlos steuerbaren Lenkantriebseinheit (26) ist 
ein Lenkgetriebe (30) nachgeschaltet, durch welches die von 
der Lenkantriebseinheit (26) zu ubertragende Lisistung nur 
20% des Wertes betragt, welches die Lenkantriebseinheit 
(26) ohne das Lenkgetriebe (30) Obertragen mu&te. Dies wird 
durch funf Planetengetriebe (101, 102, 103. 104, 105) und funf 
Schaftkupplungen (1, 2, 3, 4. 5) erreicht. Die Planetengetrie- 
be und die Schattkupplungen sind derart mtteinander ver- 
bunden, da& zum Umschalten von einer Betriebs-Phase auf 
eine andere Betriebs-Phase jeweils nur eine dieser Schatt- 
kupplungen geoffnet und eine andere dieser Schaltkupp- 
lungen geschlossen werden mu&. oder umgekehrt. Wegen 
dieser geringen Anzaht von zu schaltenden Schattkupplun- 
gen, welches teitweise Schaltbremsen sind, wird die Be- 
■ triebssicherheit erhdht, und die Umschaltung von einer Be- 
f triebs-Phase auf eine andere Betriebs-Phase kann sehr 
schnell erfo!gen, so daS mit dem Oberlagerungs-Lenkan- 
trieb versehene Gteiskettenfahrzeuge sehr schnetle Fahrt- 
richtungswechset ausfuhren konnen. 


FIG.1 
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Die Erfindung betrifft einen Oberlagerungs-Lenkan- 
trieb fur ein Gleiskettenfahrzeug gemaB dem Oberbe- 
griff von Anspruch 1 und Anspruch 2. 

Ein solcher Oberlagerungs-Lenkantrieb fur ein Gleis- 
kettenfahrzeug und ein Steuersystem dazu sind aus der 
DE-PS 24 12 562 und der dazu korrespondierenden US- 
PS 39 38 604 bekannt Die stufenlos steuerbare Lenkan- 
triebseinheit besteht vorzugsweise aus einer hydrosta- 
tischen Pumpe und etnem von ihr angetriebenen hydro- 
statischen Motor. Sie kann jedoch auch aus einer elek- 
trischen Generator-Motor-Einheii bestehen. Ausge- 
hend von einer Null-Stellung mit stillstehendem Ab- 
triebselement, kann das Abtriebselement wahlweise im 
Gegenuhrzeigersinn oder im Uhrzeigersinn gedreht 
werden, jeweils mit stufenlos steuerbarer Drehzahl von 
Null bis zu einem Drehzahl- Maximal wert Das bekannte 
Lenkgetriebe besteht aus den ersten. zweiten, vierten 
und funften Planetengetrieben und den ersten, vierten 
und funften Schaltkupplungen. Ein drittes Planetenge- 
triebe und zweite und dritte Schaltkupplungen wie bei 
vorliegender Erfindung sind beim Stand der Technik 
nicht vorhanden. Das bekannte Lenkgetriebe ist wahl- 
weise auf eine von drei Betriebsphasen umschahbar, 
welche den Phasen A B und C vorliegender Erfindung 
entsprechen. Dadurch betragt die von der Lenkan- 
triebseinheit maximal zu Obertragende Lenkantriebslei- 
stung nur 33,3% gegeniiber der Lenkan triebsleistung, 
welche die Lenkantriebseinheit ohne das bekannte 
Lenkgetriebe ubertragen muBte, urn einen kleinsten 
Kurvenradius des Gieiskettenfahrzeuges f ahren zu kon- 
nen. 

Durch die Erfindung soil die Aufgabe geldst werden, 
den Uberlagerungs-Lenkantrieb so auszubilden, daB die 
von der stufenlos steuerbaren Lenkantriebseinheit zu 
ubertragende Lenkantriebsleistung noch weiter redu- 
ziert wird und dadurch eine kleinere und billigere Lenk- 
antriebseinheit verwendet werden kann. Gleichzeitig 
soil der Wirkungsgrad bei niedrigen Drehzahien der 
Nullwelle verbessert werden. Dies soli gemaB der Erfin- 
dung durch eine moglichst kleine Anzahl von Schaltele- 
menten. insbesondere Schaltkupplungen oder Schalt- 
bremsen erreicht werden, damit der Oberlagerungs- 
Lenkantrieb eine hohe Zuverl^ssigkeit hat Aufierdem 
soli durch die Erfindung das Lenkgetriebe schnell von 
einer Phase auf eine andere Phase umgeschaltet werden 
konnen. indem zum Umschahen jeweils nur wenige 
Schaltelemente bet^tigt werden miissen, also moglichst 
jeweils nur eine Schaltkupplung oder eine Schaltbremse 
geschlossen oder geoffnet werden muB. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung durch die 
Merkmale im kennzeichnenden Teil von Anspruch 1 
gelost 

Ferner wird die Aufgabe gemaB der Erfindung durch 
die Merkmale im kennzeichnenden Teil von Anspruch 2 
gelost. 

GemaB der Erfindung bildet eine einzige Planetentra- 
gereinheit beide PlanetentrSger der dritten und vierten 
Planetengetriebe. 

Durch die Erfindung ergeben sich folgende Vorteile: 
Die von der Lenkantriebseinheit zu ubertragende Lenk- 
leistung wird gegeniiber dem Stand der Technik von 
333% auf 20% reduziert Dadurch kann eine wesentlich 
kleinere Lenkantriebseinheit verwendet werden, welche 
vorzugsweise aus einer hydrostatischen Pumpe und ei- 
nem damit verbundenen hydrostatischen Motor besteht. 
Sie kann jedoch auch aus einem elektrischen Generator 


und einem damit verbundenen elektrischen Motor be- 
stehen. Durch die GetriebeObersetzung des Lenkgetrie- 
bes wird auBerdem der Wirkungsgrad des Lenkantrie- 
bes bei niedrigen Drehzahien der Nullwelle, also bei 
5 groBen Fahrradien des Gieiskettenfahrzeuges, verbes- 
sert GemaB der Erfindung braucht zum Umschahen 
von einer Phase auf eine andere Phase jeweils nur eine 
Schaltkupplung geschlossen zu werden. Als Schaltkupp- 
lungen werden hier auch Schaltbremsen bezeichnet, 
10 welche ein Bremsen und Blockieren eines Elementes der 
Planetengetriebe des Lenkgetriebes ermdglichea Da- 
durch ist es gemaB der Erfindung moglich, beispielswei- 
se bei Slalomfahrt des Gieiskettenfahrzeuges. in sehr 
kurzer Zeit von beispielsweise 0,8 Sekunden wechsel- 
15 weise zwischen vollem Linkseinschlag eines Fahrzeug- 
lenkrades bis zum vollen Rechtseinschlag des Fahrzeug- 
lenkrades umzulenken. Dabei mussen gemaB der Erfin- 
dung nacheinander jeweils nur eine von fiinf Schalt- 
kupplungen geschlossen oder geoffnet werden. Durch 
20 die geringe Anzahl von Elementen, die beim Lenkvor- 
gang geschaltet werden mussen, hat der Uberlagerungs- 
Lenkantrieb gemaB der Erfindung eine groBe Betriebs- 
Zuverlassigkeit 

Die Erfindung wird im folgenden mit Bezug auf die 
25 Zeichnungen anhand von zwei Ausfuhrungsformen be- 
schrieben. In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 schematisch eine Antrjebseinrichtung fiir ein 
Gleiskettenfahrzeug mit einem Oberlagerungs-Lenkan- 
trieb nach der Erfindung, 
30 Fig. 2 schematisch eine Antriebseinrichtung mit einer 
weiteren Ausfuhrungsform eines Uberlagerungs-Lenk- 
antriebes nach der Erfindung fur ein Gleiskettenfahr- 
zeug, 

Fig. 3 ein Kurvendiagramm des Lenkwinkels eines 

35 Lenkrades eines Gieiskettenfahrzeuges, ausgehend von 
Null im Diagrammzentrum, wahlweise im Gegenuhrzei- 
gersinn bis zu einem maximalen Minuswert oder im 
Uhrzeigersinn bis zu einem maximalen Pluswert, 
Fig. 4 ein Kurvendiagramm der Abtriebsdrehzahl der 

40 stufenlos steuerbaren Lenkantriebseinheit, ausgehend 
von einem Drehzahlwert Null im Diagrammzentrum, 
wechselweise in negativer und positiver Drehrichtung, 
jeweils bis zu einem maxiihaien Minuswert oder einem 
maximalen Pluswert, 

45 Fig- 5 ein Kurvendiagramm der Drehzahl einer Null- 
welle des Oberlagerungsantriebes, ausgehend von der 
Drehzahl Null im Diagrammzentrum, bis zu einem ma- 
ximalen Minuswert am linken Diagrammende und zu 
einem maximalen Pluswert am rechten Diagrammende, 

50 Fig. 6 schematisch die einzelnen Betriebs-Phasen A, 
B, D fiir Drehung des Lenkwinkels von Fig. 3 im Gegen- 
uhrzeigersinn und die Betriebs-Phasen A Cund Efiir 
Drehung des Lenkwinkels von Fig. 3 im Uhrzeigersinn, 
wobei in der Mitte von Phase A das Gleiskettenfahr- 

55 zeug gerade fahrt 

Fig. 7 ein schematisches Diagramm der Schaltfolgen 
von Schaltkupplungen des erfindungsgemaBen Lenkan- 
triebes, wobei der Zustand von geschlossenen Schalt- 
kupplungen jeweils durch dicke schwarze Striche dar- 

60 gestellt ist, und wobei die in Fig. 7 durch dicke Striche 
dargestellten geschlossenen Zustande der Schaltkupp- 
lungen fur jede Schaltkupplung den dariiber fluchtend 
angeordneten Diagrammzustand in den Diagrammen 
der Fig. 3, 4, 5 und 6 ergeben, 

65 Fig. 8 schematisch den Lenksantrieb von Fig. 1, mit in 
dickeren Strichen dargestellten Elementen, welche bei 
geschlossener Schaltkupplung K 1 die Lenkantriebslei- 
stung ubertragen, was die Betriebs- Phase A von Fig. 6 
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und die dariiber in den Fig. 4 und 5 dargestellten Be- 
triebszust^de ergibt, wenn der Qber der Phase A in 
Fig. 3 dargestellte Lenkwinkel eingestellt wird an einem 
F^rzeug-Lenkrad, 

Fig. 9 den Lenkantrieb von Fig. 1 mix in dickeren Stri- 5 
chen dargestellten Elementen, welche bei geschlossenen 
Schaltkupplungen 2 und ^5 die Lenkantriebsleistung 
Qbertragen. was die Betriebs- Phase 5 von Fig. 6, und die 
daruber dargestellten BetriebszustSnde in den Fig. 4 
und 5 ergeben, wenn der daruber der Phase B in Fig. 3 10 
dargestellte Lenkwinkel eingestellt wird. 

Fig. 10 den Lenkantrieb von Fig. 1. mit in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen, weiche bei geschlos- 
senen Schaltkupplungen K5 und K3 die Lenkantriebs- 
leistung Qbertragen, was der Betriebs-Phase D von 15 
Fig. 6 entspricht und die daruber dargestellten Betriebs- 
zustande in den Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber 
dargestellte Lenkwinkel von Fig. 3 eingestellt wird, 

Fig. 11 den Lenkantrieb von Fig. 1 init in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen. welche bei geschlos- 20 
senen Kupplungen K2 und K4gemikQ Fig. 7 die Lenk- 
antriebsleistung Qbertragen, was der Phase C in Fig. 6 
entspricht und die daruber dargestellten Betriebszu- 
stande der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber darge- 
stellte Lenkwinkel von Fig. 3 eingestellt wird. 25 

Fig. 12 den Lenkantrieb von Fig. 1 dargestellten mit 
in dickeren Strichen dargestellten Elementen, welche 
bei geschlossenen Schaltkupplungen K3 und K4 die 
Lenkleistung Qbertragen, was der Phase E von Fig. 6 
entspricht die die daruber dargestellten Betriebszustlin- 30 
de der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber dargestellte 
Lenkwinkel von Fig. 3 eingestellt wird. 

Fig. 13 den Lenkantrieb von Fig. 2 mit in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen. die bei geschlossener 
Kupplung K 1 gem^B Fig. 7 die Lenkantriebsleistung 35 
Qbertragen. was der Phase A von Fig. 6 entspricht und 
die daruber dargestellten Betriebszustande der Fig. 4 
und 5 ergibt, wenn der daruber dargestellte Lenkwinkel 
von Fig. 3 eingestellt wird. 

Fig. 14 das Getriebe von Fig. 2 mit in dickeren Stri- 40 
chen dargestellten Elementen, welche bei geschlossenen 
Schaltkupplungen K2/2 und K5 entsprechend Fig. 7 
die Lenkantriebsleistung Qbertragen, was der Phase B 
von Fig. 6 entspricht und die daruber dargestellten Be- 
triebszustande der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber 45 
dargestellte Lenkwinkelbereich von Fig. 3 eingestellt 
wird, 

Fig. 15 den Lenkantrieb von Fig. 2 mit in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen, welche bei geschlos- 
senen Schaltkupplungen K3/2 und ^5 entsprechend 50 
Fig. 7 die Lenkantriebsleistung Qbertragen, was der 
Phase D von Fig. 6 entspricht und die daruber darge- 
stellten Betriebszustande der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn 
der daruber dargestellte Lenkwinkel von Fig. 3 einge- 
stellt wird, 55 

Fig. 16 den Lenkantrieb von Fig. 2 mit in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen, welche bei geschlos- 
senen Schaltkupplungen K2/2 und K4 gemgB Fig. 7 
die Lenkantriebsleistung Qbertragen. was der Phase C 
von Fig. 6 entspricht und die daruber dargestellten Be- 60 
triebszustande der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber 
dargestellte Lenkwinkel von Fig. 3 eingestellt wird, und 

Fig. 17 den Lenkantrieb von Fig. 2 mit in dickeren 
Strichen dargestellten Elementen, welche bei geschlos- 
senen Schaltkupplungen Ki/2 und K4 die Lenkan- 65 
triebsleistung Qbertragen, was der Phase E von Fig. 6 
entspricht und die daruber dargestellten Betriebszu- 
stande der Fig. 4 und 5 ergibt, wenn der daruber darge- 


stellte Lenkwinkel von Fig. 3 eingestellt wird. 

Der in Fig. 1 dargestellte Oberlagerungsantrieb ent- 
halt einen Fahrantrieb 12 und einen Cberlagerungs- 
Lenkantrieb 14, die beide von einem Fahrzeugmotor 16 
angetrieben werden, dessen Abtriebswelle 18 antriebs- 
mafiig mit einem unter Last schaltbaren Gangwechsel- 
getriebe 20 des Fahrantriebes 12 und Qber einen Getrie- 
bezug 22 mit einem Antriebselement 24 einer stufenlos 
steuerbaren Lenkantriebseinheit 26 und einem An- 
triebselement 28 eines Lenkgetriebes 30 des Oberlage- 
rungs-Lenkantriebes 14 antriebsmaOig verbunden ist 
Die Lenkantriebseinheit 26 besteht aus einer hydrosta- 
tischen Pumpe 32 und einem damit verbundenen hydro- 
statischen Motor 34, von welchen beiden mindestens 
eine in Abhangigkeit vom Lenkwinkel eines Lenkrades 
eines Gleiskettenfahrzeuges einstellbar ist Anstelle ei- 
ner solchen hydrostatischen Lenkantriebseinheit 26 
konnte auch eine elektrische Einheit mit einem elektri- 
schen Generator 32 und einem eiektrischen Motor 34 
verwendet werden. Das Gangwechselgetriebe 20 treibt 
Qber Abtriebswellen 36 und 38 Hohlrader 40 und 42 von 
Summierungs-Differentialgetrieben 44 und 46 an, deren 
Planetentrager 48 und 50 mit Kettenradern 52 und 54 
zum Antrieb von Gleisketten eines Gleiskettenfahrzeu- 
ges verbindbar sind. Die Sonnenrader 56 und 58 der 
Differentialgetriebe 44 und 46 sind Qber eine Nullwelle 
60 und dazwischen angeordnete Zahnrader 61 bis 65 
antriebsmaSig miteinander verbunden. 

Insoweit entspricht die Ausfuhrungsform von Fig. 1 
auch der Ausfuhrungsform von Fig. 2, mit Ausnahme 
eines anders ausgebildeten Lenkgetriebes als das Lenk- 
getriebe 30 von Fig. 1, weshalb diese Teile in Fig. 2 mit 
gleichen Bezugszahlen versehen sind, jedoch nicht 
nochmals beschrieben werden. 
Das Lenkgetriebe30 enthalt folgende Elemente: 

al) ein erstes Planetengetriebe 101 mit einem inne- 
ren Sonnenrad 72, welches mit einem Abtriebsele- 
ment 73 der Lenkantriebseinheit 26 durch eine 
Hohlwelle 74 verbunden ist. mit einem SluBeren 
Hohlrad 75, und mit einem Planetenrader 76 tra- 
genden Planetentrager 77. welcher das Abtriebs- 
element des Lenkgetriebes 30 ist und drehfest mit 
der Nullwelle 60 verbunden ist, die sich axial durch 
die Hohlwelle 74 hindurch erstreckt; 
a2) eine erste Schaltkupplung 1, welche auch als 
Schaltbremse bezeichnet werden kann. zum Brem- 
sen und Blockieren des Hohlrades 75 des ersten 
Planetengetriebes 101; 

bl) ein zweiies Planetengetriebe 102 mit einem in- 
neren Sonnenrad 80, welches ebenfalls Qber die 
Hohlwelle 74 mit dem Abtriebselement 73 der 
Lenkantriebseinheit 26 antriebsmaBig verbunden 
ist, mit einem auBeren Hohlrad 81, welches mit dem 
Planetentrager 77 des ersten Planetengetriebes 71 
drehfest verbunden ist, und mit einem Planetenra- 
der 82 tragenden Planetentrager 83; 
cl) ein viertes Planetengetriebe 104 mit einem inne- 
ren Sonnenrad 86, welches Qber das als Hohlwelle 
ausgebildete Antriebselement 28 vom Motor 16 an- 
treibbar ist, mit einem auBeren Hohlrad 87, und mit 
einem Planetenrader 88 tragenden Planetentrager 
90; 

c2) eine vierte Schaltkupplung 4, welche auch als 
Schaltbremse bezeichnet werden kann, zum Brem- 
sen und Blockieren des Hohlrades 87 des vierten 
Planetengetriebes 104; 

dl) ein funftes Planetengetriebe 105 mit einem in- 
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neren Sonnenrad 92, welches iiber das als Hohlwel- 
le ausgebildete Antriebselement 28 vom Motor 16 
antreibbar tst, mit einem aufieren Hohlrad 93, wel- 
ches mit dem PlanetentrSger 90 des vierten Plane- 
tengetriebes 104 drehfest verbunden isi. und mit 5 
einem Planetenrader 94 aufweisenden Planetentra- 
ger95; 

d2) eine fiinfte Schahkupplung 5, welche auch als 
Schaltbremse bezeichnet werden kann, zum Brem- 
sen und Bockieren des Planetentragers 95 des fiinf- 10 
ten Planetengetriebes 105; 

el) ein drittes Planetengetriebe 103 mit einem inne- 
ren Sonnenrad 95, welches mit dem Hohlrad 75 des 
ersten Planetengetriebes 101 drehfest verbunden 
ist, mit einem auBeren Hohlrad 97. und mit einem 15 
Planetenrader 98 tragenden Planetentrager 99. 
welcher mit dem Planetentrager 90 des vierten Pla- 
netengetriebes 104 drehfest verbunden ist; 
e2) eine dritte Schahkupplung 3» welche auch als 
Schaltbremse bezeichnet werden kann, zum Brem- 20 
sen und Blockieren des Hohlrades 97 des dritten 
Planetengetriebes 103, und 

b2) eine zweite Schahkupplung 2 zum gleichzeiti- 
gen Ankuppeln und drehfesten Verbinden des Pla- 
netentragers 83 des zweiten Planetengetriebes 102 25 
mit den beiden Planetentragern 99 und 90 des drit- 
ten Planetengetriebes 103 und des vierten Plane- 
tengetriebes 104. 

Die Funktion des Oberlagerungs-Lenkantriebes 14 ist 30 
in den Fig. 3 bis 12 dargestellt. Fig. 8 zeigt die Phase A 
von Fig. 6, Fig. 9 die Phase 5. Fig. 10 die Phase D, 
Fig. 1 1 die Phase C und Fig. die Phase £ Wenn alle 
Kupplungen 1, 2, 3. 4 und 5 geoffnet sind, wird keine 
Lenkleistung ubertragen. Zur Stabilisierung der Ge- 35 
radeausfahrt des Gleiskettenfahrzeuges wird fur die 
Geradeausfahrt die Schahkupplung 1 entsprechend 
Fig. 7 geschlossen. Diese Schahkupplung 1 bleibt ent- 
sprechend Fig. 7 innerhalb der in Fig. 6 gezeigten Phase 
A notwendigerweise auch dann geschlossen, wenn der 40 
in Fig. 3 dargestellte Lenkwinkel des Gleiskettenfahr- 
zeuges ausgehend vom Lenkwinkel Null im Diagramm- 
zentrum entweder im Gegenuhrzeigersinn. was als Mi- 
nuswerte dargestellt ist. oder im Uhrzeigersinn, was als 
Pluswerte dargestellt ist, innerhalb des uber der Phase A 45 
liegepden Bereiches verandert wird Dabei wird die Ab- 
triebsdrehzahl am Abtriebselement 73 der Lenkan- 
triebseinheit 26 ausgehend vom Diagrammzentrum M 
in der einen Drehrichtung vom Drehzahlwert Null bis 
zu einem maximalen Minuswert 111 erhoht, wenn der 50 
Lenkwinkel entsprechend Fig. 3 vom Diagrammzen- 
trum Min Minusrichtung innerhalb der Phase A vergro- 
Bert wird. In Fig. 3 ist die Geradeausfahrt des Gleisket- 
tenfahrzeuges durch einen Pfeil 120 dargestellt, welcher 
theoretisch durch die Mittelpunkte aller Diagramme der 55 
Fig. 3. 4, 5, 6. und 7 geht. Eine Linkskurve des Gleisket- 
tenfahrzeuges ist durch einen Pfeil 121 und eine Rechts- 
kurve durch einen Pfeil 122 angedeutet Bei einer 
Rechtskurve wird der Lenkwinkel von Fig. 3 im Uhrzei- 
gersinn Oder in positiver Drehrichtung vergroBert. So- eo 
lange der Lenkwinkel von Fig. 3 innerhalb der Phase A 
von Fig. 6 liegt, wird die Kurvenfahrt des Gleisketten- 
fahrzeuges lediglich durch Antrieb des Abtriebselemen- 
tes 73 durch die Lenkantriebseinheit 26 ausgehend von 
Drehzahl Null im Mittelpunkt durch Mvon Fig. 4 bis zu 65 
einem maximalen Minuswert 111/1 fiir Linksfahrt 121 
Oder bis zu einem maximalen Pluswert 112/1 fiir 
Rechtsfahrt 122 bewirkt, wahrend das Lenkgetriebe 30 
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durch die geschlossene Kupplung 1 lediglich zur Dreh- 
momentabstutzung dient Fur auBerhalb der Phase A 
von Fig. 6 liegenden Lenkwinkel von Fig. 3 muB das 
Lenkgetriebe 30 auf eine der anderen in Fig. 6 darge- 
stellten Betriebsphasen eingestellt werden, wobei fiir 
alle grofleren Lenkwinkel von Fig. 3 des Lenkrades ei- 
nes Gleiskettenfahrzeuges. was kleineren Fahrkurven- 
radien des Gleiskettenfahrzeuges entspricht, verschie- 
dene Getriebeiibersetzungen des Lenkgetriebes 30 er- 
forderlich sind Fur auBerhalb der Phase A von Fig. 6 
liegende Lenkwinkel von Fig. 3 muB die Kupplung 1 
geoffnet und entweder fQr Linkskurvenfahrt 121 die 
Kupplung 5 geschlossen oder fiir Rechtskurvenfahrt 122 
die Kupplung 4 geschlossen werden. Die Kupplungen 5 
oder 4 kdnnen zu einem beliebigen Zeitpunkt geschlos- 
sen werden, solange die Kupplung 1 fur die Phase A 
noch geschlossen ist. Dadurch braucht zum Umschalten 
auf eine der anderen Phasen B und D fiir Linkskurven- 
fahrt 121 oder Cund £fur Rechtskurvenfahrt 122 je- 
weiis nur eine der Kupplungen 2 oder 3 geschlossen zu 
werden. Dadurch kann beispielsweise in Kampfsituatio- 
nen bei Slalomfahrt des Gleiskettenfahrzeuges das 
Lenkrad in extrem kurzer Zeit maximal nach links und 
nach rechts wechselweise eingeschlagen werden, also 
der Lenkrad-Lenkwinkel von Fig. 3 zwischen dem maxi- 
malen Minuswert und dem maximalen Pluswert extrem 
schnell verandert werden, beispielsweise innerhalb von 
0,8 Sekunden. Beim VergroBern des negativen Lenkwin- 
kels von Fig. 3, was einem groBeren Lenkradeinschlag 
fiir Linkskurvenfahrt 121 entspricht, innerhalb der Pha- 
se B vom Ende der Phase A bis zum Beginn der Phase D 
in Fig. 6 verringert sich die Abtriebsdrehzahl des Ab- 
triebselementes 73 der Lenkantriebseinheit 26 bis zum 
Wert Null und geht durch den Nullpunkt hindurch bis zu 
einem maximalen Pluswert 112/2, wobei die negative 
Drehzahl der Nullwelle 60 entsprechend Fig. 5 kontinu- 
ierlich in negativer Drehrichtung iiber dem Bereich B 
von Fig. 6 vergroBert wird. 

Bei weiterer VergrdBerung des Lenkwinkels von 
Fig. 3 bis zum maximalen Minuswert durch Drehen des 
Lenkrades fiir Linkskurvenfahrt 121 bis zum Lenkrad- 
anschlag wird beim Obergang von Phase B nach Phase 
D die Kupplung 2 geoffnet und die Kupplung 3 ge- 
schlossen. Mit zunehmend groBerem negativen Lenk- 
winkel von Fig. 3 innerhalb der Phase D von Fig. 6 wird 
die Abtriebsdrehzahl des Abtriebselementes 73 der 
Lenkantriebseinheit 26 vom maximalen Pluswert 112/2 
wieder auf den Drehzahlwert Null reduziert und stufen- 
los durch den Nullwert hindurch in der entgegengesetz- 
ten Drehrichtung, also in Fig. 4 von Plusdrehrichtung in 
Minusdrehrichtung, bis zum maximalen Minuswert 
111/2 erhoht Dadurch wird wegen der geschlossenen 
Kupplung 3 die Nullwelle 60 von dem Abtriebselement 
77 des Lenkgetriebes 30, welches der Planetentrager 77 
des ersten Planetengetriebes 101 ist, entsprechend 
Fig. 5 mit stufenlos groBer werdender negativer Dreh- 
zahl bis zur maximalen negativen Drehzahl von Fig. 5 
am Ende der Phase D von Fig. 6 angetrieben. Bei 
Rechtskurvenfahrt 122 ergeben sich die Phasen Cund E 
in entsprechender Weise wie die Phasen B und D. Je- 
doch ist die Kupplung 5 bei Rechtskurvenfahrt 122 stets 
geoffnet, wahrend die Schahkupplung 4 stets geschlos- 
sen ist, und zusatzlich wird fiir die Phase Cvon Fig. 6 die 
Kupplung 2 geschlossen, wahrend fiir die Phase E von 
Fig. 6 die Kupplung 2 geoffnet und zusatzlich zu Kupp- 
lung 4 die Kupplung 3 geschlossen wird. Dabei wird mit 
zunehmendem positivem Lenkwinkel von Fig. 3, ausge- 
hend vom Diagrammzentrum Af bis zum maximalen 
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Pluswert, bei geschlossener Schaltkupplung 2 von Fig. 7 
die Drehzahl des Abtriebselements 73 der Lenkan- 
triebseinheit 26 vom maximalen Pluswert 102/1 in Fig. 4 
stufenlos auf Null reduziert und auf einen negaiiven 
Maximalwert 111/3 erhdht, wahrend der Phase Cvon 
Fig. 6, und anschlieBend wird wahrend der Phase £bei 
geschlossener Schaltkupplung 3 von Fig. 7 die Abtriebs- 
drehzahl des Abtriebselementes 73 der Lenkantriebs- 
einheit 26 vom maximalen Minuswert 111/3 bis auf Null 
reduziert und stufenlos in entgegengesetzter Drehrich- 
tung bis zu dem maximalen Pluswert 112/3 erhoht. Da- 
bei wird die Drehzahl der Nullwelle entsprechend Fig. 5 
ausgehend vom Diagrammzentrum M stufenlos von 
Null auf einen positiven Maximalwert erhdht, also fur 
Rechtskurvenfahrt 112 in entgegengesetzter Drehrich- 
tung als bei Linkskurvenfahrt 121 angetrieben. Die ma- 
ximalen Pluswerte 112/1, 112/2 und 112/3 von Fig. 4 
sind alle gleich groB. Auch die maximalen Minuswerte 
111/1. 111/2 und 111/3 von Fig. 4 sind alle gleich groB. 
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122 auf exakte Geradeausfahrt die Kupplung 4 geoffnet, 
so daB bei Geradeausfahrt stets nur die Schaltkupplung 
1 geschlossen isL Dadurch wird die Lenkantriebslei- 
stung fiir die Phasen A, B, D und Cund i? von Fig, 6, in 
dieser Reihenfolge, jeweils nur durch diejenigen Ele- 
mente des Oberlagerungs-Lenkantriebes Qbertragen, 
welche in den Fig. 8, 9. 10, 11 und 12 jeweils durch 
dickere Striche dargestellt sind. 

Der Oberlagerungs-Lenkantrieb nach der Erfindung 
gemaB der weiteren Ausfuhrungsform von Rg. 2 der 
Zeichnungen funktioniert in der gleichen Weise. so daB 
die Diagramme der Fig. 3, 4. 5. 6 und 7 auch fur die 
Ausfuhrungsform nach Fig. 2 zutreffen. Es sind lediglich 
konstruktive Unterschiede vorhanden, weshalb die 
Kupplungen von IFIg. 2» welche den Kupplungen 2 und 3 
von Fig. 1 entsprechen. in Fig. 2 mit 2/2 und 3/2 be- 
zeichnet sind Deshalb sind in Fig, 7 zusatzlich zu den 
Bezugszahlen 2 und 3 der Schaltkupplungen von Fig. 1 
auch die Bezugszahlen 2/2 und 3/2 der funktionsmaflig 


Die Kupplungen I, 2 und 3 werden vorteilhafter Weise 20 dazu korrespondierenden Schaltkupplungen von Fig. 2 


jeweils mit Schlupf einander uberlappend geschaltei, 
wenn von einer der Phasen A, B, £>oder A, Cund Evon 
Fig, 6 umgeschaltet wird, damit ein ruckfreier Antrieb 
der Nullwelle mit stufenloser Drehzahlanderung ent- 
sprechend Fig. 5 gewahrleistet ist. 

Bet dem Oberlagerungs-Lenkantrieb sind die Plane- 
tengetriebe 101, 102. 103, 104 und 105 sowie die stufen- 
los steuerbare Lenkantriebseinheit 26 in dieser Reihen- 
folge axial hintereinander und koaxial zur Nullwelle 60 
angeordnet 

Entsprechend den Fig. 6 und 7 ist in der Phase A fiir 
Geradeausfahrt und Kurvenfahrt nur die Schaltkupp- 
lung K 1 geschlossen- Wahrend des Endabschnittes der 
Phase A zur Phase B hin wird zu einer beliebigen Zeil 
die Kupplung K5 fiir Linkskurvenfahrt geschlossen; an 
dem mit Bezug auf die Zeichnung linken Ende von Pha- 
se A in Fig. 6 wird zur Einschaltung der Phase B fur 
Linkskurvenfahrt 121 die Schaltkupplung 1 geoffnet 
und gleichzeitig die Kupplung 2 geschlossen; am linken 


angegeben. Alle Elemente des Uberlagerungs-Lenkan- 
triebes und des Fahrantriebes von Fig. 2 sind mit glei- 
chen Bezugszahlen wie in Fig. I versehen, wobei jedoch 
jene Elemente in Fig. 2 mit der Zusatzzahl -.../2" verse- 
25 hen sind. welche funktionell gleich. jedoch konstruktiv 
anders sind als in Fig. 1. Wegen der vollstandigen funk- 
tionellen Ubereinstimmung und der teilweisen kon- 
struktiven Obereinstimmung. werden im folgenden nur 
die Teile beschrieben, welche von entsprechenden Tei- 
len in Fig. 1 konstruktiv abweichen oder welche zum 
Verstandnis nochmals beschrieben werden mQssen. 

Die Ausfuhrungsform nach Fig. 2 zeigt eine Antriebs- 
einrichtung fur ein Gleiskettenfahrzeug. bei welchem 
die fur die Kurvenfahrt 1211, 122 erforderliche Lenkan- 
triebsleistung des Oberlagerungs-Lenkantriebes 14 
aber zwei Summierungs-Differentialgetriebe 44, 46 ei- 
nem Fahrantrieb 12 uberlagert wird. und die beiden 
Summierungs-Differentialgetriebe 44, 46 uber eine 
Nullwelle 60 antriebsmaBig miteinander verbunden 


30 


35 


Ende der Phase B wird zur Einschaltung der Phase D fur 40 sind Der Oberlagerungs-Lenkantrieb enthalt eine stu 


50 


Linkskurvenfahrt 121 die Kupplung 2 gedffnet und 
gleichzeitig die Kupplung 3 geschlossen; beim Zuriick* 
drehen von Linkskurvenfahrt 121 auf Geradeausfahrt 
von Phase D uber Phase B nach Phase A werden nach- 
einander die Kupplung 3 geoffnet und gleichzeitig die 
Kupplung 2 geschlossen fiir Phase B und dann die 
Kupplung 2 geoffnet und gleichzeitig die Kupplung 1 
geschlossen fur Phase A» wonach fur die exakte Gerade- 
ausfahrt in der Mitte von Phase A auch die Kupplung 5 
zu einem beliebigen Zeitpunkt gedffnet wird. Bei 
Rechtskurvenfahrt 122 wird wahrend des rechten End- 
abschnittes von Phase A zu einem beliebigen Zeitpunkt 
die Schaltkupplung 4 fur Rechtskurvenfahrt 122 ge- 
schlossen; am rechten Ende der Phase A wird zur Um- 
schaltung auf Phase C die Schaltkupplung 1 gedffnet 
und gleichzeitig die Schaltkupplung 2 geschlossen; beim 
Obergang von Phase C auf Phase E wird die Schalt- 
kupplung 2 gedffnet und gleichzeitig die Schaltkupp- 
lung 3 geschlossen, und beim Zuruckdrehen von Rechts- 
kurvenfahrt 122 mit kleinstem Kurvenradius bis zuriick 
auf Geradeausfahrt wird am linken Ende von Phase E 
zur Umschaltung auf Phase Cdie Kupplung 3 geoffnet 
und gleichzeitig die Kupplung 2 geschlossen; beim 
Obergang von Phase C auf Phase A wird die Schalt- 
kupplung 2 geoffnet und gleichzeitig die Schaltkupp- 65 
lung 1 geschlossen, und zu einem beliebigen Zeitpunkt 
nach der Umschaltung auf Phase A wird beim weiteren 
VergrdBern des Kurvenradius der Rechtskurvenfahrt 


fenlos steuerbare Lenkantriebseinheit 26 mit stufenlos 
steuerbarer Abtriebsdrehzahl an einem Abtriebsele- 
ment 73. Diese Lenkantriebseinheit ist vorzugsweise ei- 
ne Kombination aus einer hydrostatischen Pumpe 32 
45 und einem damit verbundenen hydrostatischen Motor 
34, jedoch kann stattdeSsen auch ein elektrischer Gene- 
rator 24 und ein damit verbundener elektrischer Motor 
26 verwendet werden. Ferner enthalt der Lenkantrieb 
ein Lenkgetriebe 30, welches ohne Leistungsunterbre- 
chung stufenlos auf die verschiedenen Betriebs-Phasen 
A, B, D, Q £'umschaltbar ist und welches folgende Ele- 
mente enthalt: 


55 


60 


al) ein erstes Planetengetriebe 101 mit einem inne- 
ren Sonnenrad 72, welches mit einem Abtriebsele- 
ment 73 der stufenlosen Lenkantriebseinheit 26 an- 
triebsmllBig verbunden ist, mit einem auBeren 
Hohlrad 75, und mit einem Planetenrader 76 tra- 
genden Planetentrager 77, welcher das Abtriebs- 
element des Lenkgetriebes 30 ist, 
a2) eine erste Schaltkupplung 1 zum Bremsen und 
Blockieren des Hohlrades 75 des ersten Planeten- 
getriebes 101, 

bl) ein zweites Planetengetriebe 102 mit einem in- 
neren Sonnenrad 80, welches mit dem Abtriebsele- 
ment 73 der Lenkantriebseinheit 26 antriebsmaBig 
verbunden ist, mit einem SuBeren Hohlrad 81, wel- 
ches mit dem Planetentrager 77 des ersten Plane- 
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tengetriebes 101 antriebsmaBig verbunden ist, und 
mit einem PlanetenrSder 82 tragenden Planetentr^- 
ger83. 

cl) ein viertes Planetengetriebe 104 mit einem inne- 
ren Sonnenrad 86. welches von einem Motor 16 5 
antreibbar ist. mit einem aufieren HohJrad 87, und 
mit einem PlanetenrSder 88 tragenden Planetentr^- 
ger 90. 

c2) eine vierte Schaltkupplung 4 in Form einer 
Schaltbremse zum Bremsen und Blockieren des lo 
Hohlrades 87 des vierten Planetengetriebes 104. 
dl) ein fiinftes Planetengetriebe 105 mit einem in- 
neren Sonnenrad 92. welches von dem Motor 16 
antreibbar ist, mit einem auBeren Hohlrad 93, wel- 
ches mit dem PlanetentrSger 90 des vierten Plane- 15 
tengetriebes 104 antriebsmaBig verbunden ist. und 
mit einem Planetenrader 94 tragenden Planetentra- 
ger95. 

d2) eine fiinfte Schaltkupplung 5 in Form einer 
Schaltbremse zum Bremsen und Blockieren des 20 
Planetentragers 95 des fiinften Planetdngetriebes 
105. 

Ferner enthalt der Lenkantrieb nach Fig. 2 

25 

el) ein drittes Planetengetriebe 103/2 mit einem 
inneren Sonnenrad 96, mit einem auBeren Hohlrad 
97/2, welches undrehbar blockiert ist, und mit ei- 
nem Planetenrader 98 tragenden Planetentrager 
99, welcher mit dem Planetentrager 90 des vierten 30 
Planetengetriebes 104 antriebsmaBig verbunden 
ist, 

e2) eine dritte Schaltkupplung 3/2 zum antriebsma- 
Bigen Verbinden des Sonnenrades 96 des dritten 
Planetengetriebes 103/2 mit dem Hohlrad 75 des 35 
ersten Planetengetriebes 101, und 
b2) eine zweite Schaltkupplung 2/2 zum gleichzei- 
tigen antriebsm^Bigen Verbinden des Planetentra- 
gers 83 des zweiten Planetengetriebes 102 mit den 
Planetentragern 99 und 90 des dritten Planetenge- 40 
triebes 103/2 und vierten Planetengetriebes 104. 

Die beiden Planetentrager 99 und 90 des dritten Pla- 
netengetriebes 103/2 und des vierten Planetengetriebes 
104 sind durch eine einzige Planetengetriebeeinheit ge- 45 
bildet, so daB sie starr miteinander verbunden sind. Die 
Schaitkupplungen oder Schaltbremsen 1. 2/2, 3/2, 4 und 
5 sind, ahnlich wie bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 1, 
jeweils unmittelbar. also ohne Zwischenrader, mit den 
von ihnen abzubremsenden und zu blockierenden Ele- 50 
menten verbunden. 

Die einzelnen Phasen A, B und Dsowie Cund Evon 
Fig. 6 ergeben sich bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 2 
entsprechend Fig. 7 und der jeweils darauf bezogenen 
vorstehenden Beschreibung von Fig. 1 dadurch, daB an- 55 
stelle der Schaltkupplung 2 von Fig. 1 die Schaltkupp- 
lung 2/2 von Fig. 2, und anstelle der Schaltkupplung 3 
von Fig. 1 die Schaltkupplung 3/2 von Fig. 2 geschlos- 
sen oder geoffnet wird Dadurch wird die Lenkantriebs- 
leistung bei der Ausfuhrungsform nach Rg. 2 in der eo 
Phase A von Fig. 6 durch die in Fig. 13 mit dickeren 
Strichen dargestellten Elemente ubertragen, in der Pha- 
se S durch die in Fig. 14 in dickeren Strichen dargestell- 
ten Elemente, in der Phase D durch die in Fig. 15 in 
dickeren Strichen dargestellten Elemente, in der Phase 65 
Cdurch die in Fig. 16 in dickeren Strichen dargestellten 
Elemente. und in der Phase E durch die in Fig. 17 in 
dickeren Strichen dargestellten Elemente. 
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Beide AusfOhrungsformen der Erfmdung nach den 
Fig. 1 und 2 haben den Vorteil,daB leistungsschw&chere 
und damit kleinere stufenlos steuerbare Lenkantriebs- 
einheiten 26 verwendet werden konnen als beim Stand 
der Technik Auch das Lenkgetriebe 30 ist bei beiden 
Ausfuhrungsformen kompakt klein und bendtigt nur 
wenig Raum. 

Das im Rahmen der Beschreibung und der Patentan- 
spruche genannte "Abbremsen und Blockieren" der 
Schaitkupplungen oder Schaltbremsen 1. 3, 4 und 5 bei 
der Ausfuhrungsform nach Fig. 1, sowie 1, 4 und 5 bei 
der Ausfuhrungsform nach Fig. 2 erfolgt jeweils mit 
Bezug auf ein GetriebegehSuse 200. Das SuBere Hohl- 
rad 97/2 von Fig. 2 ist ebenfalls gegenuber dem Getrie- 
begehause 200 blockiert 

Patentanspruche 

1. Oberlagerungs-Lenkantrieb(14) fur ein Gleisket- 
tenfahrzeug, bei welchem die fur die Kurvenfahrt 
erforderliche Lenkantriebsleistung des Uberlage- 
rungs-Lenkantriebes (14) iiber zwei Summierungs- 
Differentialgetriebe (44, 46) einem Fahrantrieb (12) 
uberlagert wird. und die beiden Summierungs-Dif- 
ferentialgetriebe (44, 46) iiber eine Nullwelle (60) 
antriebsmaBig miteinander verbunden sind, 

- mit einer stufenlos steuerbaren Lenkan- 
triebseinheit (26) mit stufenlos steuerbarer Ab- 
triebsdrehzahl, 

- und mit einem Lenkgetriebe (30), welches 
ohne Leistungsunterbrechung auf verschiede- 
ne Betriebs-Phasen stufenlos umschaltbar ist, 
und welches folgende Elemente enthalt: 

al) ein erstes Planetengetriebe (101) mit 
einem inneren Sonnenrad (72), welches 
mit einem Abtriebselement (73) der stu- 
fenlosen Lenkantriebseinheit (26) an- 
triebsmaBig verbunden ist, mit einem au- 
Beren Hohlrad (75), und mit einem Plane- 
tenrader (76) tragenden Planetentrager 
(77), welcher das Abtriebselement des 
Lenkgetriebes (30) ist, 
a2) eine erste Schaltkupplung (1) zum 
Bremsen und Blockieren des Hohlrades 
(75) des ersten Planetengetriebes (101), 
bl) ein zweites Planetengetriebe (102) mit 
einem inneren Sonnenrad (80), welches 
mit dem Abtriebselement der stufenlosen 
Lenkantriebseinheit (26) antriebsmaBig 
verbunden ist, mit einem auBeren Hohl- 
rad (81), welches mit dem Planetentrager 
(77) des ersten Planetengetriebes an- 
triebsmaBig verbunden ist, und mit einem 
Planetenrader (82) tragenden Planeten- 
trager (83), 

cl) ein viertes Planetengetriebe (104) mit 
einem inneren Sonnenrad (86). welches 
von einem Motor (16) antreibbar ist, mit 
einem auBeren Hohlrad (87), und mit ei- 
nem Planetenrader (88) tragenden Plane- 
tentrager (90). 

c2) eine vierte Schaltkupplung (4) zum 
Bremsen und Blockieren des Hohlrades 
(87) des vierten Planetengetriebes (104). 
dl) ein fiinftes Planetengetriebe (105) mit 
einem inneren Sonnenrad (92), welches 
von dem Motor (16) antreibbar ist, mit 
einem auBeren Hohlrad (93X welches mit 


• DE 38 32 529 Al A 
W12 


dem PJanetentrager (40) des vierten Pla- 
netengetriebes (104) antriebsmaQig ver- 
bunden ist, und mit einein Planetenr^der 
(94) tragenden PlanetentrSger (28). 
d2) eine funfte Schaltkupplung (5) zum 5 
Bremsen und Blockieren des Planetentra- 
gers (28) des funften Planetengetriebes 
(105X 

gekennzeichnet durch, 

el) ein drittes Planetengetriebe (103) mit 10 
einem inneren Sonnenrad (96^ welches 
mit dem Hohlrad (75) des ersten Planeten- 
getriebes antriebsmSBig verbunden ist, 
mit einem SuBeren Hohlrad {97% und mit 
einem Planetenrader (98) tragenden PJa- 15 
netentrager (99). welcher mit dem Plane- 
tentrager (90) des vierten Planetengetrie- 
bes (104) antriebsmaBig verbunden ist, 
e2) eine dritte Schaltkupplung (3) zum 
Bremsen und Blockieren des Hohlrades 20 
(97) des dritten Planetengetriebes (103), 
und 

b2) eine zweite Schaltkupplung (2) zum 
gleichzeitigen antriebsmaBigen Verbin- 
den des Planetentragers (83) des zweiten 25 
Planetengetriebes (102) mit den Planeten- 
tragern (99, 90) des dritten Planetenge- 
triebes (103) und des vierten Planetenge- 
triebes (104). 

2. Oberlagerungs-Lenkantrieb (14) fur ein Gleisket- 30 
tenfahrzeug, bei welchem die fur die Kurvenfahrt 
erforderliche Lenkantriebsleistung des Oberlage- 
rungs- Lenkantriebes (14) uber zwei Summierungs- 
Differentialgetriebe (44, 46) einem Fahrantrieb (12) 
uberlagert wird, und die beiden Summierungs-Dif- 35 
fereniiaigetriebe (44, 46) uber eine NuHwelle (60) 
antriebsmaBig verbunden sind, 

— mit einer stufenlos steuerbaren Lenkan- 
triebseinhett (26) mit stufenlos steuerbarer Ab- 
triebsdrehzahl, 40 

- und mit einem Lenkgetrtebe (30), welches 
ohne Leistungsunterbrechung auf verschiede- 
ne Betriebs-Phasen stufenlos umschaltbar ist, 
und welches folgende Elemente enthalt: 

al) ein erstes Planetengetriebe (101) mit 45 
einem inneren Sonnenrad (72), welches 
mit einem Abtriebselement (73) der stu- 
fenlosen Lenkantriebseinheit (26) an- 
triebsmaBig verbunden ist, mit einem au- 
Beren Hohlrad (75). und mit einem Plane- 50 
tenrader (76) tragenden Planetentriger 
(77), welcher das Abtriebselement des 
Lenkgetriebes (30) ist, 
a2) eine erste Schaltkupplung (1) zum 
, Bremsen und Blockieren des Hohlrades 55 
(75) des ersten Planetengetriebes (101), 
bl) ein zweites Planetengetriebe (102) mit 
einem inneren Sonnenrad (80), welches 
mit dem Abtriebselement der stufenlosen 
Lenkantriebseinheit (26) antriebsmaBig 60 
verbunden ist, mit einem auBeren Hohl- 
rad (81). welches mit dem Planetentrager 
(77) des ersten Planetengetriebes an- 
triebsmaBig verbunden ist, und mit einem 
Planetenrader (82) tragenden Planeten- 65 
trager(83). 

cl) ein viertes Planetengetriebe (104) mit 
einem inneren Sonnenrad (86), welches 


von einem Motor (16) antreibbar ist, mit 
einem luBeren Hohlrad (87), und mit ei- 
nem Planetenrader (88) tragenden Plane- 
ten tr§ger (90), 

c2) eine vierte Schaltkupplung (4) zum 
Bremsen und Blockieren des Hohlrades 
(87) des vierten Planetengetriebes (104), 
dl) ein funftes Planetengetriebe (105) mit 
einem inneren Sonnenrad (92). welches 
von dem Motor (16) antreibbar ist, mit 
einem auBeren Hohlrad (93). welches mit 
dem Planetentrager (40) des vierten Pla- 
netengetriebes (104) antriebsmaBig ver- 
bunden ist. und mit einem Planetenrader 
(94) tragenden Planetentrager (28). 
d2) eine fiinfte Schaltkupplung (5) zum 
Bremsen und Blockieren des Planetentra- 
gers (28) des funften Planetengetriebes 
(105). 

gekennzeichnet durch, 

el) ein drittes Planetengetriebe (103/2) 
mit einem inneren Sonnenrad (96). mit ei- 
nem auBeren Hohlrad (97/2), welches um- 
drehbar blockiert ist, und mit einem Pla- 
netenrader (98) tragenden Planetentrager 
(99), welcher mit dem Planetentrager (90) 
des vierten Planetengetriebes (104) an- 
triebsmaBig verbunden ist, 
e2) eine dritte Schaltkupplung (3/2) zum 
antriebsmaBigen Verbinden des Sonnen- 
rades (96) des dritten Planetengetriebes 
(103/2) mit dem Hohlrad (75) des ersten 
Planetengetriebes (101), und 
b2) eine zweite Schaltkupplung (2/2) zum 
gleichzeitigen antriebsmaBigen Verbin- 
den des Planetentragers (83) des zweiten 
Planetengetriebes (102) mit den Planeten- 
tragern (99, 90) des dritten Planetenge- 
triebes (103/2) und des vierten Planeten- 
getriebes (104). 
3. Oberlagerungs-Lenkantrieb nach Anspruch 1 
Oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB eine einzige 
Planetentragereinheit beide Planetentrager (99, 90) 
des dritten Planetengetriebes (103; 103/2) und des 
vierten Planetengetriebes (104) bildet. 
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